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Die  Donau. 


Die  Donau  ist  ein  höchst  internationaler  Fluss.  Im  deutschen 
Schwarzwalde  ist  er  geboren  und  im  Mutterlande  verlebt  er  auch 
seine  Jugendzeit.  Am  bayerischen  Walde  läuft  er  sich  die  jugend- 
lichen Hörner  ab  und  tritt,  ein  Mann  geworden,  bei  Passau  in  öster- 
reichische Dienste.  Ungestüm  dringt  er  schnurstracks  bis  zur  Haupt- 
stadt seines  neuen  Heimathlandes  vor,  wo  er  derzeit  als  »schöne 
blaue  Donau«,  den  »Wiener  Wald«  bespülend,  dem  lustigsten  Strausse 
der  Welt  zur  Unsterblichkeit  verhalt,  schiesst  dann,  wie  es  bei  einem 
temperamentvollen  Charakter  gar  nicht  anders  zu  erwarten,  über  sein 
Ziel  erheblich  hinaus,  desertirt  nach  Ungarn  und  besinnt  sich  endlich 
auf  seine,  allen  grossen  Geistern  eigene  Sehnsucht  nach  dem  Süden. 
So  geht  es  denn  über  Ofen  und  Pest  der  Mittagsonne  entgegen. 
Schon  glaubt  alle  Welt,  die  goldene  Adria  solle  seine  Auserwählte 
werden,  da  lässt  er  sich  von  einer  geborenen  Oesterreicherin,  Drave 
geheissen,  derart  beeinflussen,  dass  er  alle  bisherigen  Pläne  aufsteckt 
und  südöstlich  auf  Serbien  losmarscliirt.  Aber  hinein  geht  er  nicht. 
Nachdem  er  Belgrad  gesehen,  zieht  er  sich  nach  Osten,  immer  auf 
der  Grenze  zwischen  Ungarn  und  Serbien  hin.  Auf  diesem  neutralen 
Wege  geht  es  fort,  etwa  zwölf  Meilen  bis  Alt-Moldova,  und  dann  in 
zwei  Armen  herum  um  die  grosse  Insel  gleichen  Namens.  Hier  treten 
linker  Hand  die  Ausläufer  der  transsilvanischen  Alpen  hart  an  das 
Flussufer,  und  von  rechts  tliun  die  serbischen  Berge  desgleichen. 
An  dieser  Stelle  fing,  Jahrtausende  hindurch,  das  Herz  des  Schiffers 
an  zu  zageu.  Muskeln  und  Sinne  spannten  sich  zu  höchster  Leistung, 
denn  er  stand  am  Anfänge  jener  lang  ausgedehnten  Reihe  von  Strom- 
schnellen, die  schon  so  viele  Opfer  gefordert  und  den  Verkehr  auf 
dem  Flusse  bei  nicht  ganz  günstigem  Wasserstande  so  oft  unmöglich 
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gemacht  haben.  Bald  wird  auch  das  in  das  Gebiet  historischer 
Ueberlieferung  gehören,  denn  schon  verkündet  eine  linker  Hand  an 
einer  steil  abfallenden  Felsenmauer  befestigte  Ruhmestafel,  dass  es 
dem  19.  Jahrhundert,  da$  so  viele  Wunder  der  Technik  hat  sich 
vollziehen  sehen,  bestimmt  war,  vor  seinem  Scheiden  auch  diese 
Riesenarbeit  sein  eigen  zu  nennen,  vor  der  die  kühnen  Römer  des 
Alterthums  die  Arme  sinken  Hessen  und  an  deren  Studium  seit  einem 
halben  Jahrhundert  die  ersten  Wasserbau- Ingenieure  der  ganzen  Welt 
sich  übten.  In  diesem  Augenblicke  aber  rasseln  die  Bohrmaschinen, 
dröhnen  die  gewaltigen  Meissei,  Felsen  zertrümmernd,  krachen  die 
Schüsse  des  Dynamits,  rollen  prasselnd  zermalmte  Felsmassen  in  den 
Fluss  und  keuchen  die  ungeheuerlichen  Riesenbagger,  das  Flussbett 
von  den  Trümmern  dieses  Kampfes  zu  säubern.  Da  fauchen  Loko- 
motiven mit  unabsehbaren  Lastzügen  von  Gesteinsmassen  auf  end- 
losen, provisorisch  angelegten  Geleisen,  über  grosse  Eisenbalmbrücken, 
deren  Lebensdauer  nur  so  lange  währen  soll,  wie  die  Arbeiten  der 
Unternehmung  im  Gange  sind. 

Da  sind  Felsecken  zu  entfernen,  Spitzen  und  Bänke  dem  Grunde 
zu  entreissen,  Dämme  von  ungeheurer  Ausdehnung  in  den  Fluss  zu 
schütten , da  ist  das  Strombett  zu  vertiefen  und  vom  Geröll  zu 
säubern.  Und  Alles  in  dem  reissenden  Wasser  der  Donau.  So  geht 
es  von  dem  obersten  der  Katarakte,  Stenka  geheissen,  bis  hinab  zum 
eisernen  Thor,  hinter  Orsova,  wo  der  Fluss  inzwischen  zur  Linken 
seine  ungarischen  Anwohner  mit  rumänischen  vertauscht  hat. 

Auf  dieser  bis  jetzt  so  gefährlichen,  für  alle  Zeiten  so  inter- 
essanten Flussstrecke,  die  mit  ihren  Gefahren  eine  lebhafte  Schilde- 
rung in  Maurus  Jokai’s  bekanntem  Roman  >Ein  Goldmensch«  gefunden 
hat,  lohnt  es  sich,  etwas  zu  verweilen.  Die  Weiterfahrt  wird  nachher 
um  so  schneller  gehen,  denn  nach  einer  kurzen,  schlangenförmig  nach 
Südost  gerichteten  Abweichung,  auf  der  das  rechte  Ufer  plötzlich 
statt  der  serbischen  Schilderhäuser  solche  bulgarischer  Nationalität 
und  Farbe  aufweisen  würde,  wenn  es  dort  welche  gäbe,  fluthet  der 
Fluss  mächtig,  aber  friedlich,  bis  dicht  an  das  Schwarze  Meer.  In 
begreiflichem  Abscheu  vor  der  Dobrudza  wendet  er  sich  allerdings, 
statt,  wie  es  jeder  gesinnungstüchtige  Strom  an  seiner  Stelle  thun 
würde,  etwa  bei  Constanza  ins  Meer  zu  lliessen,  nochmals  auf  seine 
alten  Tage  nach  Norden,  quer  durch  rumänische  Erde,  vorbei  an  den 
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von  der  Regierung  in  den  letzten  Jahren  nach  neuestem  Muster  aus- 
gebauten  grossartigen  Getreidehäfen  Braila  und  Galatz,  und  um  den 
weitgehendsten  Ansprüchen  in  Bezug  auf  Internationalität  zu  genügen, 
macht  er  nicht  eher  Halt,  als  bis  er  die  russische  Grenze  erreicht 
hat.  Dann  geht  es  auf  dieser  noch  einmal  nach  Osten.  Hier  bereiten 
ihm  das  letzte  Vergnügen  die  argwöhnischen  Blicke,  welche  die  russi- 
schen und  rumänischen  Kanonen  auf  seinen  beiden  Ufern  über  ihn 
hinweg  austauschen,  und  so  endet  er  sein  im  schwarzen  Walde  be- 
gonnenes Leben  im  schwarzen -Meere , und  zwar,  wie  sich  das  für 
einen  Fürsten  unter  den  Flüssen  gehört,  in  einem  höchst  anständigen, 
drei-  und  mehrzackigen  Delta. 


Geschichtliches. 


Mit  bewunderungswürdiger  Thatkraft  und  Geschicklichkeit  haben 
schon  die  Römer  an  der  Ueberwindung  der  Hindernisse  gearbeitet, 
welche  die  Natur  dem  Verkehre  auf  der  unteren  Donau  entgegen- 
stellte. Von  der  walachischen  Ebene  her  sich  den  Stromschnellen 
nähernd,  trifft  man  zuerst  bei  Turn  Severin  auf  die  Reste  der  grossen 
steinernen  Brücke,  welche  unter  Kaiser  Trajan  wahrscheinlich  im 
Laufe  des  Jahres  103  über  den  Donaustrom  erbaut  wurde  und  von 
welcher  ein  Theil  auf  der  Trajans-Säule  zu  Rom  abgebildet  ist.  Der 
Erbauer  war  der  berühmte  Architekt  Apollodorns  von  Damascus, 
dessen  Bildniss  durch  einen  Zufall  auf  dem  Constantins-Bogen  in  Rom 
erhalten  ist. 

Vielleicht  sind  die  Rathschläge  des  Apollodorns  auch  für  Theile 
der  Arbeiten  in  dem  Gebiete  der  Stromschnellen  maassgebend  gewesen, 
von  welchen  Ausführungen  heute  offenbar  nur  ein  geringer  Theil 
überhaupt  erkennbar  ist.  Hat  man  nämlich  oberhalb  der  Reste  der 
Brücke  das  Eiserne  Thor  und  die  grosse  Klippe  Prigrada  erreicht, 
so  erkennt  man  ohne  Mühe  auf  dem  schmalen  Streifen  ebenen  Lan- 
des, welcher  an  dem  serbischen  Ufer  den  Strom  begleitet,  die  Spuren 
mächtiger  und  ziemlich  langer  Dämme,  welche  als  eine  Anlage  zur 
Umgehung  der  Stromschnellen  durch  einen  am  Lande  gegrabenen 
Schifffahrtskanal  angesehen  werden  müssen. 

Von  hier  zog  sich,  zur  Hälfte  in  den  Felsen  gesprengt,  zur 
Hälfte  von  vorragenden  Balken  getragen,  ein  Saumweg  und  Leinpfad 
längs  des  rechten  Ufers  am  Strome  entlang  und  stellte  die  Verbin- 
dung der  pannonischen  Ebene  mit  dem  Osten  her.  Dieses  gewaltige 
Werk,  unter  früheren  Kaisern  begonnen,  wurde  ebenfalls  unter 
Trajan  vollendet,  und  auf  dieses  bezieht  sich  die  grosse,  wahrschein- 
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lieh  im  Januar  des  Jahres  101  in  die  Felswand  gegenüber  Ogradina 
gemeisselte  Ruhmestafel  dieses  Imperators,  der  stolze  Rest  einer  ge- 
waltigen Zeit.  Sie  wird  zu  beiden  Seiten  von  geflügelten  Genien 
getragen,  jedoch  ist  von  diesen  Skulpturen  nicht  allzuviel  mehr  zu 
sehen.  Die  Inschrift  lautet  nach  der  von  Mommsen  gegebenen  Er- 
gänzung: Imp  . Caesar  . Divi  . Nervae  . F . Nerva  . Trajanus  . Aug  . 
Germ  . Pontif  . Maximus  . Trib  . Pot  . IIII  pater  patriae  cos  UI 
Montibus  Excisis  Anconibus  Sublatis  viam  fecit.  (Der  Imperator 
Caesar,  des  verewigten  Nerva  Sohn,  Nerva  Trajanus  Augustus  Ger- 
manicus,  Oberpriester,  im  Besitze  der  Gewalt  eines  Pontifex  zum 
4.  Male,  Vater  des  Vaterlandes,  Consul  zum  3.  Male,  hat  den  Weg 
hersteilen  lassen  durch  Weghauen  der  Felsen  und  lTnterlegen  von 
Balken.)  Eine  zweite , dein  Andenken  jenes  Kaisers  geweihte  Tafel 
befindet  sich  weiter  stromaufwärts  bei  den  Stromschnellen  Kozla  und 
Dojke  gegenüber  Szvinitza.  Sie  lautet:  Trajano  Caesare  Auspice 
Augusto  Imperatore  Pontifice  Maximo  trib.  p.  o.  XXXVI  Legio  IIII 
Leith.  et  V»  Macedonica. 

Erst  in  unserem  Jahrhundert  hatte  ein  aufgeklärter  und  vor- 
denkender Mann,  die  ganze  Bedeutung  der  Aufgabe  erfassend,  wieder 
die  Kühnheit,  grosse  Arbeiten  zur  Beseitigung  der  Schifffahrts-Hinder- 
nisse vorzuschlagen.  Es  war  dies  Graf  Stefan  Szechenyi.  Im  Monat 
August  des  Jahres  1830  traf  derselbe  am  Eisernen  Thor  ein,  und  von 
dieser  Zeit  datiren  die  neueren  Bestrebungen.  Eine  systematische 
Regulirung  jener  Donaustrecke  wurde  umsomehr  zur  Noth Wendigkeit, 
als  im  Jahre  1830  die  Donau  - Dampfschifffahrt  ins  Leben  trat,  die 
Katarakte  aber  von  Dampfern  nicht  befahren  werden  konnten.  Noch 
im  Jahre  1830  wurde  mit  Felssprengungen  begonnen,  die  immerhin 
so  erfolgreich  waren,  dass  von  1846  an  bei  günstigem  Wasserstande 
den  Dampfschiffen  das  Durchfahren  der  ganzen  Strecke  möglich  wurde. 
Aber  obgleich  seitdem  fortdauernd  gebessert  und  hier  und  da  eine 
Klippe  gesprengt  wurde,  blieb  noch  genug  der  Gefahr  zurück,  um 
eine  gründliche  Beseitigung  derselben  wünschenswert h erscheinen  zu 
lassen. 

Durch  Szeclienyi’s  Bemühungen  wurde  längs  des  linken  Ufers 
gegenüber  der  Römerstrasse  eine  gute  Poststrasse  hergestellt,  die 
seinen  Namen  führt  und  eine  an  den  Erbauer  erinnernde  Tafel 
trägt.  Ihm  verdankt  man  es  auch,  dass  ein  ausgezeichneter  und  für 
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die  Sache  begeisterter  Ingenieur,  Paul  Väsärhelyi,  mit  der  Vermessung 
der  Strecke  und  der  gleichzeitigen  Anfertigung  eines  Projektes  für 
die  Regelung  der  Wasserstrasse  beauftragt  wurde 

Väsärhelyi  hat  sich  besonders  eingehend  mit  der  Felsgruppe 
Izläsz  - Tachtalia  - Greben  beschäftigt,  welche  wegen  der  eigenthiim- 
liclien  Combination  der  Hindernisse  ihm  fast  die  grösste  Schwierigkeit 
zu  bereiten  schien,  und  auch  spätere  Techniker  haben  wiederholt 
gerade  diese  Strecke  zum  Gegenstände  eines  besonderen  Studiums 
gemacht. 

Der  Energie  Vasärhelyi’s  ist  es  auch  thatsächlioh  gelungen, 
während  des  Niederwassers  des  Jahres  1834/35  in  die  Felsbank  einen 
360  Fass  langen  und  96  Fuss  breiten  Fahrwasser-Kanal  zu  sprengen. 

Im  Jahre  1854  wurde  der  k.  k.  Ingenieur  Meusburger,  nicht 
lange  darauf  der  k.  k.  Oberingenieur  Gustav  Wex  nach  Orsova  ge- 
schickt. Man  beschäftigte  sich  jetzt  fast  ausschliesslich  mit  dem 
Eisernen  Tliore  und  mit  Berathungen  verschiedener  Möglichkeiten 
der  Fahrlinie,  welcher  ein  auszusprengender  offener  Schifffahrtskanal 
zu  folgen  hätte. 

Als  nach  Beendigung  des  Krimkrieges  der  Congress  der  euro- 
päischen Mächte  in  Paris  zusammentrat  (30.  März  1856),  wurde  zwar 
keine  besondere  Verfügung  betreffs  des  Donaustromes  getroffen,  jedoch 
eine  Anzahl  allgemeiner  Bestimmungen  festgesetzt,  welche  von  Be- 
deutung waren.  Namentlich  sollte  keinem  der  anliegenden  Staaten 
die  Erhebung  einer  Schifffahrtstaxe  gestattet  sein.  Diese  Bestimmung 
wurde  jedoch  durch  den  am  13.  März  1871  zu  London  geschlossenen 
Vertrag  zu  Gunsten  einer  beschleunigten  Regulirung  der  Strom- 
schnellen  abgeändert  und  den  Ufermächten  unter  gewissen  Ein- 
schränkungen das  Recht  zuerkannt,  zur  Deckung  der  Kosten  dieser 
Arbeiten  eine  provisorische  Schifffahrtstaxe  auf  dieser  Strecke  zu 
erheben.  Nachdem  auf  diese  Art  der  Geldbeschaffung  eine  sichere 
Grundlage  gegeben  war,  durfte  man  hoffen,  dass  die  Arbeiten  ihrer 
Verwirklichung  wesentlich  näher  gerückt  seien. 

In  der  Tliat  erging  bald  darauf  vom  Ritter  von  Cassian,  General- 
direktor der  ersten  k.  k.  privilegirten  Donau-Dampfschifffahrts-Gesell- 
schaft,  in  Vereinigung  mit  mehreren  seiner  Freunde  an  den  durch 
die  Ausführung  grösserer  Strombauten  in  Amerika  bekannten  Inge- 
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nieur  William  Mac  Alpine  die  Einladung,  diese  Strecke  der  Donau 
persönlich  zu  prüfen  und  ein  Gutachten  zu  erstatten. 

Der  Bericht  Mac  Alpine’s  giebt  lehrreiche  Muthmassungen  über 
die  künftige  Entwickelung  des  Verkehrs  und  Vergleiche  mit  dem 
Verkehr  auf  amerikanischen  Flüssen,  aus  welchen  das  zu  fordernde 
Maass  der  vorzunehmenden  Arbeiten  hergeleitet  wird.  Auch  dieses 
Gutachten  blieb,  wie  seine  Vorgänger,  ohne  weitere  Folgen. 

Im  Jahre  1874  trat  auf  Anordnung  der  k.  k.  österreichisch- 
ungarischen und  der  kaiserl.  türkischen  Regierung  eine  internationale 
Commission  zusammen  mit  dem  Aufträge,  ein  technisches  Projekt  für 
die  Regelung  dieser  Stromstrecke  auszuarbeiten.  Oesterreich  ent- 
sendete den  k.  k.  Baurath  J.  Wawra,  Ungarn  den  königl.  Ingenieur 
L.  Bodoki,  die  Türkei  den  Ingenieur  - Chef  Mougel  Bey  und  Vely 
Effendi.  So  werthvoll  der  Bericht  dieser  Commission  auch  war,  so 
ist  demselben  doch  ebensowenig  wie  den  früheren  der  thatsächliche 
Beginn  der  Arbeiten  gefolgt. 

Wenige  Jahre  nachher  brach  der  russisch  - türkische  Krieg  aus, 
und  der  Friede,  welcher  denselben  schloss,  brachte  neue  internationale 
Bestimmungen  über  diesen  Gegenstand. 

Nachdem  Oesterreich -Ungarn  bereits  am  8.  Juli  1878  in  einer 
Convention  mit  Serbien  die  Ausführung  der  Arbeiten  am  Eisernen 
Thore  ohne  die  finanzielle  Mitwirkung  Serbiens  übernommen  und 
Serbien  sich  verpflichtet  hatte,  alle  jene  Erleichterungen  zu  gewähren, 
die  im  Interesse  der  Arbeitsausführungen  gefordert  werden  könnten, 
und  nachdem  Serbien  von  Oesterreich-Ungarn  mit  Rücksicht  auf  die 
Schifffahrt  am  Eisernen  Thore  die  Behandlung  auf  dem  Eusse  der 
meistbegünstigten  Nationen  zugesichert  worden  war,  bestimmte  am 
13.  Juli  1878  der  Friedensvertrag  von  Berlin  im  Artikel  57: 

»Die  Ausführung  der  Arbeiten,  welche  bestimmt  sind,  die  Hinder- 
»nisse  zu  beseitigen,  die  sich  der  Schifffahrt  am  Eisernen  Thore  und 
»bei  den  Stromschnellen  entgegenstellen,  wird  Oesterreich- Ungarn 
»anvertraut.  Die  Uferstaaten  dieses  Theiles  des  Flusses  werden  alle 
»Erleichterungen  gewähren,  welche  im  Interesse  der  Arbeit  verlangt 
»werden  könnten.  Die  Bestimmung  des  Artikels  VI  des  Londoner 
»Vertrages  vom  13.  März  1871,  welche  sich  auf  das  Recht  beziehen, 
»eine  provisorische  Taxe  zur  Deckung  der  Kosten  dieser  Arbeiten  zu 
»erheben,  bleiben  zu  Gunsten  Oesterreich-Ungarns  in  Kraft.« 
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Im  folgenden  Jahre,  1879,  war  die  königl.  ungarische  Regierung 
durch  verheerende  Ueberfhithimgen  des  Theissflusses  veranlasst,  sich 
an  mehrere  europäische  Staatsverwaltungen  mit  dem  Ersuchen  um 
Absendung  erprobter  Fachmänner  zur  Beurtheilung  der  Stromver- 
hältnisse der  Theiss  zu  wenden.  Deutschland  sandte  den  königl. 
Elbstrom-Baudirector  Theodor  Kozlowski  aus  Magdeburg,  Frankreich 
den  Inspecteur  general  des  ponts  et  chaussees  Louis  Gros  aus  Paris 
und  Louis  Jacquet,  Ingenieur  en  chef  des  ponts  et  chaussees  aus 
Lyon,  Holland  den  Ingenieur  en  chef  des  Waterstaat  aus  dem  Haag 
J.  A.  Waldorp,  Italien  den  Yicepräsident  des  Consiglio  sup.  dei  La- 
vori  Publici  P.  Barilari  aus  Rom. 

Nachdem  diese  Commission  ihre  Arbeit  an  der  Theiss  vollendet 
hatte,  begab  sie  sich  auf  eine  besondere  Einladung  der  königl.  unga- 
rischen Regierung  an  das  Eiserne  Thor,  und  sie  hat  in  einem  um- 
fassenden Berichte  ihre  Ansichten  und  Vorschläge  niedergelegt.  Diese 
gingen  in  zwei  Richtungen  auseinander.  Die  eine  befürwortete  die 
einfache  Einsprengung  von  Schifffahrts-Kanälen  in  die  Felsenmassen 
und  an  geeigneten  Stellen  die  Einengung  des  Donaubettes  durch  auf- 
zuschüttende Dämme,  die  andere  dagegen  fürchtete  derartig  umfang- 
reiche Nachtheile  durch  eintretendes  Sinken  des  Wasserstandes,  dass 
sie  eine  Ausrüstung  der  ganzen  Strecke  mit  Schleusen-Systemen  für 
unbedingt  erforderlich  hielt. 

Auch  dieses  Gutachten  hatte  keine  direkte  Inangriffnahme  der 
Arbeiten  im  Gefolge,  bis  der  ungarische  Handelsminister  v.  Baross, 
ein  umsichtiger  und  thatkräftiger  Mann , der  durch  die  Einfüh- 
rung des  Zonentarifs  seinem  Namen  ein  bleibendes  Denkmal  ge- 
setzt hat,  die  Angelegenheit  von  Neuem  in  Fluss  brachte.  Er  ent- 
schied sich  für  die  Methode  der  Einsprengung  von  Kanälen  ohne 
Schleusen , nicht  in  dem  Glauben , als  hätte  die  Ansicht  des  anders- 
denkenden Theiles  der  letztgenannten  Commission  keine  Berechtigung, 
sondern  in  der  einfachen  Erwägung,  dass  die  Kosten  einer  Schleusen- 
Regulirung  etwa  85  Millionen  österreichische  Gulden  betragen,  mithin 
gegenwärtig  und  für  die  nächste  Zukunft  unerschwinglich  sein  würden. 
Wählte  man  aber  die  Einsprengung  freier  Kanäle,  so  war  immerhin 
die  Wahrscheinlichkeit,  dass  die  erwähnten  Missstände  nicht  eintreten 
werden,  um  Nichts  geringer  als  die  gegenteilige.  Sollten  aber  den- 
noch weitere  Arbeiten  im  Gefolge  der  jetzigen  als  notwendig  auf- 
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treten,  so  werden  sich  die  Kosten  auf  eine  längere  Reihe  von  Jahren 
vertheilen,  und  man  hat  die  zuversichtliche  Aussicht,  selbst  in  diesem 
Falle  mit  der  Gesammtsumme  der  Kosten  die  Höhe,  welche  die 
Schleusen-Anlage  bedingen  würde,  noch  bei  Weitem  nicht  zu  erreichen. 

Nachdem  diese  Entscheidung  getroffen  war,  galt  es,  die  beste 
Methode  der  Fels-Sprengung  und  Fels-Entfernung  für  den  vorliegen- 
den Fall  ausfindig  zu  machen.  Minister  v.  Baross  studirte  selbst 
die  existirenden  Systeme,  erliess  aber,  um  die  Erfahrungen  der  ganzen 
Welt  für  das  grossartige  Werk  auszunutzen,  einen  Wettbewerb,  in 
dem  die  Special  - Techniker  ihre  Methoden  und  Apparate  ins  Feld 
führen  sollten.  Eine  grosse  Zahl  von  Bewerbern  stellte  sich  zu  diesem 
Kampfe  ein.  Es  handelte  sich  hierbei  lediglich  um  die  Preiskrönung 
des  Verfahrens,  während  für  die  Vergabe  der  Arbeiten  selbst  an  einen 
Unternehmer  eine  besondere  Ausschreibung  erfolgte. 

Der  Wettbewerb  um  die  beste  Methode  lockte  sehr  viele  Theil- 
nehmer  an,  welche  die  genialsten  und  die  unverständigsten  Ideen 
entwickelten.  Als  die  bemerkenswerthesten  sind  die  der  verbesserten 
Oberflächen-Sprengung  des  Oberst  Lauer,  bei  der  durch  zwei  überein- 
ander liegende  und  kurz  nach  einander  entzündete  Dynamit-Patronen 
eine  äusserst  kräftige  Wirkung  nach  unten  erzielt  wird,  und  ferner 
die  Methode  der  Zertrümmerung  der  Felsmassen  durch  schwere  Dampf- 
hämmer zu  erwähnen. 

Die  letztgenannte  Methode  schien  viele  Vorzüge  zu  haben . da 
das  mit  denselben  ausgerüstete  Probe-Betriebsschiff  sehr  befriedigend 
arbeitete,  indessen  musste  dieses  System  trotzdem  aufgegeben  wer- 
den, weil  nach  kurzer  Zeit  der  Betriebs -Versuche  ganz  erhebliche 
Reparatur  - Bedürfnisse  eintraten,  welche  durch  ihre  Wiederholungen 
einen  fortlaufenden,  dauernden  Betrieb  verhindert  haben  würden. 

Obgleich  französische,  belgische,  amerikanische  und  holländische 
Gesellschaften  die  vorliegende  Arbeit  ausführlich  studirten , fanden 
sich  zur  Uebernahme  der  Ausführung  nur  drei  Consortien,  von  denen 
dasjenige,  welches  aus  der  Firma  G.  Luther,  Maschinenfabrik  in 
Braunschweig,  dem  königl.  ungarischen  Baurath  v.  Hajdu  und  der 
Disconto-Gesellschaft  zu  Berlin  bestand,  den  Zuschlag  erhielt 
mit  der  Bedingung,  dass  die  Arbeiten  bis  zum  Schluss  des  Jahres 
1895  vollendet  sein-  müssen. 
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Nachdem  der  mit  diesem  Consortium  abgeschlossene  Vertrag  Mitte 
des  Jahres  1890  die  höhere  Bestätigung  erhalten,  fand  am  15.  Sep- 
tember 1890  die  feierliche  Eröffnung  der  Arbeiten  durch  den  Minister 
Baross  in  Gegenwart  des  Ministerpräsidenten  Graf  Szapary  in  der 
Weise  statt,  dass  Minister  Baross  eine  im  Greben-Felsen  vorbereitete 
grosse  Mine  durch  den  elektrischen  Zündapparat  zur  Sprengung 
brachte.  Am  Anfänge  der  Katarakten-Strecke,  dicht  bei  der  Kolonie 
St.  Helena,  ist  zur  Erinnerung  an  dieses  Ereigniss  eine  Tafel  von 
9 ’/ä  X 6V2  m in  die  Felswand  gesetzt,  deren  Inschrift  lautet: 

»Die  mit  Gesetz- Artikel  XXVI  1888  angeordnete  Regulirung  der 
»Katarakte  an  der  unteren  Donau  und  des  Eisernen  Thores  wurde 
»unter  der  Regierung  Franz  Josephs  L,  unter  der  Minister-Präsident- 
» Schaft  Graf  Julius  Szapary’s  vom  königl.  ungarischen  Handelsminister 
»Gabriel  Baross  de  Beluss  am  15.  September  1890  begonnen.  Gottes 
»Segen  sei  über  diesem  Werke  und  seinen  Schöpfern.« 


Die  Katarakte. 


Bei  Moldova  treten,  wie  schon  gesagt,  die  unter  dem  Namen 
transsilvanische  Alpen  bekannten  Karpathen-Ausläufer  an  die  Donau 
heran,  welche  die  sogenannte  pannonische  Ebene  von  der  wallachischen, 
Ungarn  von  Rumänien,  trennen.  In  diese  Berge  hat  sich  der  Strom 
eine  bis  Turn-Severin  reichende  Schlucht  gewühlt,  an  deren  Ausgang 
man  bis  hoch  an  den  Bergen  hinauf  die  Reste  des  grossen  Schutt- 
Deltas  bemerken  kann,  welches  der  Strom  vor  der  Vertiefung  seines 
Laufes  aufgeschüttet  und  in  welches  er  dann  die  gegenwärtig  vor- 
handene Rinne  eingeschnitten  hat.  Das  Gefüge  dieses  Gebirges 
streicht  nahezu  von  Nord  nach  Süd.  so  dass  die  Gesteine  auf  beiden 
Seiten  des  Stromes  sich  fast  durchweg  gleichen  und  die  aus  der  Tiefe 
des  Strombettes  aufragenden  Klippen  als  eine  unvollkommene  Ver- 
bindung der  widerstandsfähigeren  unter  diesen  Gebirgsarten  er- 
scheinen. Diese  Klippen  sind  es,  welche  zahlreiche  Stromschnellen 
und  damit  ebenso  viel  Hindernisse  einer  geregelten  Schifffahrt  bilden, 
welche  sich  an  jenen  Stellen  bei  gewöhnlichem  Wasserstande  gefähr- 
lich gestaltet  und  während  der  Zeit  des  Niederwassers  vollständig 
unmöglich  wird.  Selbst  in  der  Zeit  des  günstigsten  Wasserstandes 
sind  es  nur  die  mit  jenen  Gegenden  vertrautesten  Lootsen,  welche 
ohne  Gefahr  die  Leitung  der  Schiffe  in  jenen  Theilen  des  Flusses 
übernehmen  können;  zur  Zeit  des  Niederwassers  müssen  sie  voll- 
ständig darauf  verzichten ; die  Schifffahrt  hört  völlig  auf.  Die  Kähne, 
welche  keine  grössere  Tiefe  als  0,5  m erfordern , könnten  aller- 
dings noch  verkehren,  allein  sie  würden  ohne  Zweifel  an  einem  oder 
dem  anderen  der  zahlreichen  hervorragenden  Felsen,  die  sich  unter 
dem  Wasser  befinden,  zerschellen. 
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Die  Länge,  auf  welche  sieh  die  genannten  Stromschnellen  ver- 
theilen, beträgt  von  Moldova  bis  zum  Eisernen  Tliore,  geradlinig  ge- 
messen, etwa  60  km,  die  Länge  des  stark  gewundenen  Flusslaufes 
etwa  80  km.  Die  Breite  der  Donau  beträgt  in  der  Nähe  von  Greben 
etwa  1 1 / 2 km,  in  der  Stromenge  von  Kasan  dagegen  nur  etwa  125  m 
bei  einer  Tiefe  bis  zu  80  m. 

Unmittelbar  hinter  Moldova  ragt  aus  dem  Wasser  ein  einsamer 
Felsen  auf,  der  Babakai.  Er  ist  der  Schifffahrt  nicht  gefährlich, 
dient  vielmehr  den  herabfahrenden  Schiffen  als  warnendes  Merkmal 
der  gefahrvollen  Strecke,  welche  sie  nun  10  deutsche  Meilen  lang  zu 
durchfahren  haben. 

12  km  weiter  stromabwärts  tritt  das  erste  Schifffahrtshinderniss 
zu  Tage:  die  Felsbank  Ntenka,  die  ans  Glimmerschiefer  und  Granit 
besteht.  Durch  diese  Bank  wird  eine  offene  Fahrstrasse  gesprengt, 
welche  bei  einer  Breite  von  60  m etwa  800  m lang  wird  und  deren 
Herstellung  die  Lösung  von  etwa  7400  cbm  Felsen  unter  Wasser 
erfordert. 

15  km  unterhalb  Stenka  befindet  sich  die  Felsbank  Kozla, 
welche  aus  quarzigem  Glimmerschiefer  besteht;  dicht  neben  dieser 
ist  die  Felsbank  von  Dojke,  welche  den  grössten  Tlieil  des  Fluss- 
bettes einnimmt.  Hier  wird  ein  gleicher  Kanal,  jedoch  von  2400  m 
Länge  bei  ebenfalls  60  m Breite,  eingesprengt,  was  die  Entfernung 
von  65  800  cbm  Felsmasse  erfordert. 

9 km  unterhalb  Dojke  trifft  man  die  Stromschnelle  von  Izlas 
und  gleich  daneben  die  von  Tachtalia.  Der  Fels  besteht  hier 
aus  Kalkstein.  Die  Gesammtlänge  beider  Stromschnellen  zusammen- 
genommen  beträgt  1,7  km.  Gleich  hinter  denselben  springt  die 
Felsenspitze  Greben  vom  serbischen  Ufer  in  den  Fluss  hinein  und 
engt  ihn  auf  425  m,  bei  niedrigem  Wasserstande  in  Folge  des  Empor- 
tauchens der  sonst  verdeckten  Uferfelsen,  auf  210  m ein.  Unterhalb 
des  Greben,  bis  nahezu  Svinicza,  auf  eine  Länge  von  2600  m,  findet 
sich  eine  sehr  geringe  Wassertiefe,  so  dass  sie  bei  dem  geringsten 
Wasserstande  kaum  ein  Durchsclmittsmaass  von  0,7  m erreicht.  Nur 
unmittelbar  am  Greben  bildet  sich  in  Folge  der  plötzlichen  gewaltigen 
Verbreiterung  des  Flussbettes  ein  fürchterlicher  Strudel  mit  einer 
Wassertiefe  von  etwa  50  m,  der  Alles  in  den  Abgrund  reisst,  was 
in  sein  Bereich  kommt.  Die  Gruppe  Izlas-Tachtalia-Greben  erfordert 
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eine  Stromregulirung-  auf  etwa  10  km  Stromlänge,  und  dieselbe  wird 
in  folgender  Weise  bewerkstelligt.  Durch  die  Katarakten  Izlas- 
Tachtalia  wird  ein  wieder  60  m breiter  Schifffahrts  - Kanal  in  einer 
Länge  von  3800  m geschlagen.  Es  sind  hier  46  800  cbm  aus  dem 
Wasser  zu  holen.  Dieser  mündet  an  der  Greben  - Spitze , von  der 
die  scharfe,  steil  in  das  Wasser  abfallende  Nase  abgesprengt  wird. 
Das  auf  diese  Weise  dem  Berge  abzuschneidende  Stück  hat  400000  cbm 
Inhalt.  Ausserdem  aber  wird  die  hinter  dem  Greben  sich  so  schäd- 
lich erweiternde  Strecke  der  Donau  durch  einen  Damm  eingeengt 
werden,  der,  beim  Greben  selbst  beginnend,  die  busenförmige  Er- 
weiterung vollständig  abschneidet  und  beim  serbischen  Orte  Milanovac 
sich  an  das  rechte  Donau -Ufer  lehnt.  Die  Länge  dieses  Dammes 
beträgt  6200  m!  Die  Höhenlage  der  Dammkrone  ist  so  bemessen, 
dass  dieselbe  bei  Hochfiuthen  überschwemmt  und  so  das  Ufer- 
gebiet vor  Wasserschaden  geschützt  wird.  Damit  der  lange  Damm  dem 
Andrange  der  Wassermassen  Widerstand  zu  leisten  vermag,  wird  er 
durch  zwei  nach  dem  rechten  Ufer  laufende  Querdämme  gestützt. 
Die  Nothwendigke.it  dieser  Stützung  hat  sich  bereits  während  des 
Baues  erwiesen.  Dicht  am  Greben,  wo  die  grundlose  Tiefe  Unmassen 
von  Steinmaterial  verschlungen  hatte,  riss  das  eintretende  Hoch- 
wasser ein  gewaltiges  Loch  in  den  bereits  fertig  gestellten  Tlieil  des 
Dammes.  Schuld  hieran  trug  zum  Tlieil  die  zwischen  der  Fahrseite 
und  dem  abgeschlossenen  Tlieil  des  Stromes  in  Folge  des  beträcht- 
lich vorgeschrittenen  Dammbaues  eingetretene  Niveau  - Differenz. 
Das  zu  den  Dämmen  am  Greben  erforderliche  Steinmaterial  ist  zu 
480000  cbm  berechnet.  Die  vom  Greben  abzusprengenden  400000 cbm 
werden  hierfür  verwendet;  der  Rest  wird  aus  einem  besonders  hierzu 
angelegten  Steinbruche  gewonnen. 

Etwa  4 km  stromabwärts  von  Milanovac  findet  sich  der  letzte 
Katarakt  vor  Orsova:  die  sehr  gefährliche  Felsbank  Jucz,  die  aus 
äusserst  hartem  Gestein:  Granit,  Porphyr  und  Serpentin,  die  mit 
Schichten  von  Kalkspath,  Hornblende  und  Glimmerschiefer,  sowie 
Quarzadern  durchsetzt  sind,  besteht.  In  dieser  Stromschnelle  beträgt 
das  mittlere  Gefälle  der  Donau  in  Folge  Aufstaues  1,768  m auf  740 
oder  0,231  °/o,  und  da  das  Gefälle  nicht  in  allen  Längsprofilen  das 
gleiche  ist . so  beträgt  es  an  manchen  Stellen  sogar  0.6  °/o.  Glück- 
licher Weise  jedoch  ist  das  Gefälle  in  der  Mitte  des  Flusses  wegen 
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der  abweichenden  Bodenbeschaffenheit  nicht  so  stark  wie  an  den 
Ufern,  so  dass  man  dort  einen  Schifffahrts- Kanal  hindurchschlagen 
kann,  ohne  eine  über  das  zulässige  Maass  erhöhte  Wassergeschwin- 
digkeit nach  Wegräumung  der  Hindernisse  befürchten  zu  müssen. 
Demgemäss  wird  auch  verfahren.  Der  Kanal  wird  1650  m lang,  und 
die  aus  ihm  zu  entfernende  Felsmasse  beträgt  32  000  cbm.  Ausserdem 
wird  zur  Einengung  des  zu  seichten  Fahrwassers  ein  Damm  von 
3 km  Länge  geschüttet,  der  sich  mit  seinem  Anfänge  an  das  rechte 
Ufer  lehnt,  sich  mit  seinem  Ende  aber  auf  eine  Insel  der  Donau 
stützt. 

Vom  Ende  dieses  Dammes  etwa  10  km  stromabwärts  findet  sich 
die  merkwürdigste  Stelle  der  Donau,  die  Stromenge  von  Kasan. 
Während  eine  kurze  Strecke  weiter  aufwärts  der  Fluss  noch  eine 
Breite  von  1000  m hatte,  schnüren  hier  die  dicht  zusammentretenden 
steil  abfallenden  Felswände  sein  Bett  auf  eine  solche  von  etwa  100  m 
ein.  Ein  Bild  von  überwältigender  landschaftlicher  Grossartigkeit. 
Was  hier  dem  Strom  an  Breite  fehlt,  ersetzt  er  an  Tiefe,  so  dass  die 
Strömung  bei  Weitem  nicht  so  ungeheuer  ist,  wie  man  es  nach  den 
Breitenverhältnissen  annehmen  sollte.  Die  Schlucht  gilt  für  fast 
grundlos,  70  bis  80  m Tiefe  sind  schon  vielfach  festgestellt  worden; 
an  anderen  Stellen  reichte  selbst  dieses  Maass  nicht  aus. 

8 km  lang  ist  diese  Einschnürung.  Aber  als  wollte  die  Natur 
der  beklommenen  Brust  des  Schiffers  einen  stärkenden  Athemzug 
gönnen,  liess  sie  in  der  Mitte  das  linke  Ufer,  eine  flach  umsäumte 
Bucht  bildend,  zurücktreten,  freilich  nur,  um  gleich  darauf  von 
Neuem  die  Häupter  der  beiderseitigen  Felsen  sich  einander  nähern 
zu  lassen.  An  der  eben  erwähnten  Bucht  liegt  der  ungarische  Ort 
Dubova. 

Vom  Standpunkte  der  Schifffahrt  hat  man  der  Stromenge  von 
Kasan  nicht  viel  vorzuwerfen.  Vorsicht  und  gute  Ortskenntniss  sind 
freilich,  namentlich  in  der  Nacht,  geboten.  Kleinere  Fahrzeuge 
müssen  sich  ausserdem  hüten,  dass  sie  am  Eingang  der  Engen  nicht 
von  den  wirbelnden  Strömungen  gegen  die  Felsen  der  Ufer  ge- 
schleudert werden.  Bei  der  grossen  Gerichtssitzung  aber,  die  über 
die  Missethaten  der  einzelnen  Stromschnellen  stattgefunden  hat,  ist 
der  Kasan  freigesprochen  worden,  und  das  Schicksal  seiner  Kumpane, 
Tod  durch  Dynamit,  ist  ihm  erspart  geblieben. 


Die  Katarakte. 


17 


Dicht  vor  den  ungarischen  Orten  Alt-  und  Neu-Ogradina  endigt  die 
Stromenge.  Dann  geht  es  noch  vorbei  an  dem  ungarischen  Jeselnika, 
und  nachdem  man  am  rechten  Ufer  den  serbischen  Ort  Tekie  passirt 
hat , dehnt  sich  links,  malerisch  an  die  Berge  gelehnt,  die  Stadt 
Orsova,  der  Sitz  der  Direction  der  »General-Bauunternehmung 
der  Donau -Katarakte-Regulirung«.  Orsova  hat  etwa  3000 
Einwohner  und  ist.  was  die  Sprache  betrifft,  eine  wesentlich  deutsche 
Stadt. 

Der  Eindruck,  den  das  Städtchen  im  Ganzen  hervorruft,  ist  ein 
äusserst  freundlicher  und  angenehmer.  Freilich  bei  näherem  Be- 
trachten wird  man  Manches  vermissen,  was  nach  unseren  Begriffen 
untrennbar  zu  einer  cultivirten,  sauberen  Stadt  gehört.  Die  gliick- 
verheissenden  Thiere  wälzen  sich  auf  den  Strassen  und  freuen  sich 
ihres  Daseins.  Kirchen  und  Trachten  giebt  es  in  zahlreichen  Nuancen. 
Ungarn,  Deutsche,  Rumänen,  Serben,  Türken,  Montenegriner,  Pro- 
testanten, römische  und  griechische  Katholiken,  Mohamedaner,  Juden, 
und  wer  weiss  was  sonst  noch  alles,  wallen  friedlich  dort  umher. 
Und  Jedem  ist  Gelegenheit  geboten,  zu  seinem  speciellen  Herrgott  in 
speciellen  Tempeln  in  seiner  speciellen  Sprache  zu  beten.  Eine  Welt- 
stadt en  miniature!  In  der  Nähe  von  Orsova  liegt  in  bezaubernd 
schöner  Berglandschaft  der  Badeort  »Herkulesbad«,  der  an  Comfort 
der  Einrichtung  keinem  Kurorte  West-Europas  nachsteht. 

Um  von  Orsova  zum  Eisernen  Thore  zu  gelangen,  kann  man 
entweder  sich  nach  Tekie  hinübersetzen  lassen  und  von  dort  aus  zu 
Wagen  auf  serbischem  Ufer  etwa  1 2 km  stromabwärts  fahren,  oder, 
da  in  letzter  Zeit  mehrfach  einige  würdige  Vertreter  der  königlich 
serbischen  Unterthanenschaft , durch  schwaches  Unterscheidungs- 
vermögen hinsichtlich  der  besitzanzeigenden  Fürwörter  und  durch 
philosophische  Verachtung  des  irdischen  Lebens  Anderer  verleitet, 
mit  allerhand  langen  Doppelflinten  und  Revolvern  ein  etwas  fahr- 
lässiges Spiel  getrieben  haben,  besser,  mit  dem  eigenen  Dampfer  der 
General  - Bauunternehmung  die  Fahrt  zu  Wasser  fortsetzen.  Unter- 
lialb  Orsova  fährt  man  an  der  ausschliesslich  von  Türken  bewohnten, 
einst  als  türkisches  Kastell  dienenden  Insel  Adakaleh  vorbei  und 
gelangt  dann  an  den  Schluss  der  Kataraktenstrecke. 

Das  Eiserne  Thor  (Vaskapu)  ist  die  gefährlichste  der  Strom- 
schnellen.  Hier  haben  viele  Schiffe  ihren  Untergang  gefunden,  so 


18 


Die  Donau  - Katarakte. 


unter  anderen  auch  im  Jahre  1889  ein  eisernes  Ponton,  das  zu 
einem  schwimmenden  Elevator  dienen  sollte,  den  die  Firma  G.  Luther 
in  Braunschweig  für  die  rumänische  Regierung  nach  Galatz  zu  liefern 
hatte.  Jm  Jahre  1862  ist  sogar  ein  türkisches  Kriegsschiff,  die 
»Silistria«,  hier  zu  Grunde  gegangen. 

Hier  sind  die  Felsenspitzen  und  Felsenbänke  bei  Hochwasser 
leicht  überspült,  bei  geringem  Wasser  ragen  sie  mehr  oder  weniger 
hervor,  und  die  Strömung  wallt  und  siedet  zwischen  ihnen,  als  sei 
das  Ganze  des  Teufels  Feuerkessel,  in  dem  er  den  alten  Felsen  gar 
kochen  will. 

Durch  dieses  Felsenmeer  soll  dicht  am  serbischen,  also  rechten, 
Ufer  ein  80  m breiter  Kanal  gesprengt  werden,  dessen  Herstellung 
die  Entfernung  von  nicht  weniger  als  246  000  cbm  Felsboden  ver- 
langt. Damit  aber  die  Strömung  diesen  Kanal  nicht  wieder  zuspült, 
soll  derselbe  zu  beiden  Seiten  mit  je  einem  Damm  eingefasst  werden. 
Der  eine  davon  wird  2650,  der  andere  2000  m lang.  Hierzu  ist  ein 
Aufwand  von  606  000  cbm  Gesteinsmasse  nötliig! 

Rechnet  man  den  Rauminhalt  der  zwischen  den  einzelnen  Donau- 
Katarakten  sich  versprengt  vorfindenden  und  jetzt  ebenfalls  zu  be- 
seitigenden Felsstücke  zu  10  000  cbm,  so  ergiebt  sich,  dass  im 
Ganzen  aus  dem  Wasser  408  000  cbm  zu  entfernen  sind.  Die 
Dammschüttungen  aber  verschlingen  1 218  000  cbm  Gestein.  Die 
Summe  der  positiven  und  negativen  Erdänderungen,  die  hier  bewirkt 
werden,  beträgt  also  1 626  000  cbm. 

Stellt  man  sich,  um  ein  Bild  von  der  Bedeutung  dieser  Zahl  zu 
gewinnen,  einen  Eisenbahnzug  aus  80  grossen  Doppel- Waggons  be- 
stehend vor,  so  würden  etwa  6100  solcher  Eisenbahnzüge  erforder- 
lich sein,  jene  Masse  fortzuschleppen,  d.  h.  bei  zehnstündiger  täg- 
licher Arbeitszeit  würden,  wenn  man  300  Arbeitstage  auf  das  Jahr 
rechnet,  und  vorausgesetzt,  dass  in  jeder  Stunde  ein  solcher  Zug 
beladen  und  befördert  werden  könnte  (eine  in  Wirklichkeit  natürlich 
durchaus  unmögliche  Leistung),  immerhin  noch  zwei  Jahre  und  zehn 
Tage  vergehen,  bis  der  Transport  dieser  1 626  000  cbm  erledigt  wäre. 
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Am  Eisernen  Thor  ist  von  Seiten  der  Unternehmung  seither  die 
emsigste  und  auch  die  erfolgreichste  Thätigkeit  entwickelt  worden. 
Anfangs  wollte  man  dem  Felsen  mit  Bohrschiffen  zu  Leibe  gehen, 
bald  aber  zeigte  es  sich , dass  bei  dem  Schiefergehalt  des  Bodens 
jedes  eben  hergestellte  Bohrloch  sofort  durch  den  Strom  wieder  mit 
Schotter  gefüllt  wurde.  Ausserdem  wurde  das  Arbeiten  mit  den 
Schiffen  unmöglich,  sobald  der  Wasserstand  unter  ein  gewisses  Maass 
sank.  Da  war  guter  Rath  tlieuer.  Fast  schien  sich  schon  die  nie 
widerlegte  Legende  von  der  Unbesiegbarkeit  der  Hindernisse  am 
Eisernen  Thore  zu  bewahrheiten,  da  kam  ein  rettender  Gedanke. 
Nachdem  die  beiden  Dämme,  zu  denen  besondere  in  der  Nähe  an- 
gelegte Steinbrüche  das  Material  lieferten,  bis  zu  einer  gewissen 
Länge  gediehen  waren , führte  man  das  Kopfende  des  dem  Ufer 
entfernter  liegenden  im  Bogen  an  dieses  Ufer  heran  und  sperrte 
damit  dem  Wasser  den  Eintritt.  Um  auch  vom  anderen  Ende  her 
den  durch  Rückstauung  stattfindenden  Einfluss  zu  verhüten,  verband 
man  dort  die  beiden  Dämme  etwa  in  der  Mitte  des  zukünftigen 
Kanales  durch  einen  Querdamm  und  erhielt  so  ein  völlig  abgeschlos- 
senes, langgestrecktes  Becken.  Nun  wurde  das  Gefälle  der  Donau 
durch  geschickte  Anlage  von  Zu-  und  Abführungs  - Kanälen  und 
Schleusen  ausgenutzt  zum  Betrieb  von  Turbinen,  die  eine  Kraft- 
leistung von  500  P.  S.  besitzen.  Durch  sie  wurden  unter  weiterer 
Mithilfe  von  Lokomobilen  Pumpen  in  Bewegung  gesetzt,  die  das 
ganze  Becken  trocken  legten.  Da  der  äussere  Damm  bei  dem  hohen 
Wasserdruck,  dem  er  ausgesetzt  ist,  naturgemäss  nicht  dicht  hielt, 
wurde  unmittelbar  neben  ihm,  auf  der  Innenseite  des  Kanals,  ein 
zweiter  kleinerer  geschüttet,  der  mittelst  Lehm  und  dergl.  wasser- 
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dicht  hergestellt  wurde.  Das  durchgesickerte  AVasser  läuft  nun 
zwischen  diesem  und  dem  Hauptdamm  stromabwärts. 

So  geschah  denn,  was  bisher  Niemand  für  möglich  gehalten 
hatte:  das  gefürchtete  Eiserne  Thor  lag  zur  Hälfte  trocken  und  die 
ganze  gewaltige  Aufgabe  der  Felsbeseitigung  unter  Wasser  war 
durch  die  Macht  menschlicher  Ueberlegung  zu  einer  elenden  Stein- 
brucharbeit herabgewürdigt.  Die  losgelösten  Trümmer  wurden  durch 
Eisenbahnzüge  herausgeschafft,  ebenso  wie  auf  den  Dämmen  die 
Lokomotiven  immer  neues  Material  heranschleppten.  Vom  Ufer  her 
stellte  eine  Brücke  die  Verbindung  mit  dem  landseitigen  Damme  her. 

Nachdem  so  die  Sohle  des  zukünftigen  Kanales  geglättet  und 
auf  die  vorschriftsmässige  Tiefe  gebracht  worden  war,  beschloss  die 
ungarische  Regierung,  dem  Rathe  der  Sachverständigen  folgend,  von 
dem  ursprünglichen  Programm  abzuweichen  und  die  Kanalsohle  um 
1 m tiefer  legen  zu  lassen , als  das  ursprünglich  beabsichtigt  war. 
Es  wurde  sofort  auch  diese  Arbeit  erledigt.  Und  wo  die  Zacken 
und  Zäckchen , die  Blöcke  und  Blöckchen  einst  das  Wasser  zu 
wirbelndem  Tanze  zwangen,  da  liegt  jetzt  eine  glatte  Ebene,  so 
harmlos  und  widerspruchslos,  dass  man  sie  für  eine  wohlvorbereitete 
Rennbahn  halten  könnte. 

Inzwischen  waren  die  Dämme  weitergeführt,  so  dass  man  einen 
neuen  provisorischen  Querdamm  am  Ende  derselben  aufführen  und 
dann  den  in  der  Mitte  befindlichen  entfernen  konnte.  Jetzt  bildete 
der  ganze  künftige  Kanal  ein  einziges  langes  Becken,  das  nun  auf’s 
Neue  leergepumpt  wurde.  Darauf  begann  die  Steinbruch-Arbeit  von 
Neuem.  Hier  ist  die  Aufgabe  allerdings  eine  grössere  als  in  dem 
oberen  Theile  des  Kanales,  denn  die  Haupt  - Felsbank  des  Eisernen 
Thores,  der  Prigrada- Felsen,  schneidet  hier  in  denselben  ein  und 
muss  durchschnitten  werden.  Mit  dieser  Arbeit  ist  man  gegenwärtig 
beschäftigt.  Amerikanische  Bohrmaschinen,  auf  Dreifüssen  stehend, 
durch  Dampf  getrieben,  greifen  mit  Schlagbohrern  den  Felsen  an 
und  schaffen  Raum  für  die  Dynamit-Patronen.  8000  Arbeiter  helfen 
an  dieser  Stelle  das  Werk  vollenden.  Um  die  Arbeiten  auch  bei 
Nacht  fördern  zu  können,  hat  man  eine  elektrische  Beleuchtung  mit 
20  Bogenlampen  eingerichtet. 

Ist  auch  hier  die  vorgeschriebene  Kanalsohle  erreicht,  dann 
wird  der  untere  Querdamm  entfernt,  das  obere,  am  Eingänge  des 
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Kanales  nach  dem  Lande  hinübergezogene  Bogenstück  des  Dammes 
ebenfalls  fortgeschafft,  Anfang  und  Ende  des  Aussen  - Dammes  mit 
Köpfen  versehen,  und  das  Werk  ist  vollendet.  • 

Interessant  ist  noch  die  Krage  der  Wasserströmung.  Aeltere 
Gutachter  hatten  berechnet,  dass  die  Strömung  im  Kanal  3 bis  3xh  m 
in  der  Sekunde  betragen  würde.  Nach  neueren  Beobachtungen  und 
Rechnungen  erwartet  man  jedoch  eine  Strömung  von  5 bis  6 m. 
Gegen  eine  solche  kann  natürlich  kein  Fahrzeug  ankommen.  Trotz- 
dem hat  man  von  dem  kostspieligen  und  umständlichen  Bau  von 
Schleusen  Abstand  genommen  und  beabsichtigt,  die  Schiffe  durch 
mechanische  Hilfsmittel  durch  den  Kanal  aufwärts  zu  ziehen. 
Welcher  Art  diese  sein  werden,  ob  eine  auf  dem  Damme  mittelst 
Zahnrad  und  Zahnstange  laufende  Lokomotive  den  Transport  über- 
nehmen oder  auf  den  Grund  des  Kanales  eine  fortwährend  laufende 
Kette  ohne-  Ende  gelegt  werden  wird,  in  welche  die  stromauf 
fahrenden  Schiffe  sich  einhaken,  das  ist  heute  noch  nicht  entschieden. 

Am  Ufer  (Serbien)  ist  ein  ganzer  Ort  entstanden.  Da  findet 
sich  eine  Eisenbahnwagen  - Bauanstalt  mit  50  bis  üO  Arbeitern,  eine 
Schmiede,  die  20  Mann  beschäftigt,  die  schon  erwähnte  Turbinen- 
und  Pumpen -Anlage,  ein  Hospital  für  30  bis  40  Mann  mit  eigenem 
Arzt,  ein  Haus  für  die  Bauleitung,  je  ein  solches  für  die  Ingenieure 
der  Unternehmung  und  eins  für  die  überwachenden  ungarischen 
Staats- Ingenieure,  zwei  Häuser  für  die  Aufseher  der  Bauleitung,  je 
ein  solches  für  den  Zollbeamten  und  den  serbischen  Bezirks-Kapitän, 
den  Chef  der  serbischen  Polizeimacht,  die  über  Ordnung  und  Sicher- 
heit wachen  soll,  ein  Kanzlei  - Gebäude , ein  Dynamit -Magazin,  zwei 
Kasinos  und  ein  Verpfiegungs  - Magazin. 

Da  herum  hat  sich  noch  ein  ganzes  Volk  von  Händlern,  Gast- 
wirthen  und  sonstigen  Gewerbetreibenden  angesiedelt,  die  sich  alle 
auf  möglichst  primitive  aber  zweckentsprechende  Weise  Häuser  er- 
richteten. Ja  sogar  zu  »Hotels«  hat  sich  diese  neue  Ansiedelung 
schon  aufgeschwungen. 

An  weiteren  Ausrüstungsgegenständen  besitzt  die  Unternehmung 
hier  noch  3 Lokomobilen,  00  Handpumpen  zu  je  4 Mann  Bedienung, 
8 Lokomotiven,  400  Eisenbahnwaggons,  20  Steinschiffe  und  40  Zillen 
(Kähne).  In  dem  nahebei,  etwas  stromabwärts  gelegenen  serbischen 
Dorfe  Sibb  lmt  die  Unternehmung  ausserdem  noch  eine  vollständige 
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Maschinenfabrik  mit  Dampfbetrieb,  welche  80  bis  100  Arbeiter  be- 
schäftigt, errichtet. 

Weil  die  Aufgabe  am  Eisernen  Thore  von  Anfang  als  die 
schwierigste  galt,  hat  die  Unternehmung  mit  ihr  am  nachdrück- 
lichsten sich  befasst , sie  am  meisten  gefördert  und  gedenkt , sie 
bereits  Ende  fies  Jahres  1893  gänzlich  vollendet  zu  haben. 

Nächst  dem  Eisernen  Thore  sind  die  Arbeiten  am  meisten 
vorgeschritten  am  Greben.  Von  der  Felsennase  sind  bereits 
300  000  cbm  abgesprengt  und  in  die  Dämme  eingebaut.  Man  hat 
sich  zu  diesen  Sprengungen  zum  Theil  ganz  gewaltiger  Dynamit- 
Ladungen  — bis  zu  240  Centner  — bedient.  Von  der  Gewalt  solcher 
Explosionen  kann  man  sich  nur  schwer  eine  Vorstellung  machen. 
Die  Trümmer  flogen,  sobald  die  eingetretene  Wirkung  nicht  ganz 
der  theoretischen  Berechnung  entsprach,  bis  an  das  jenseitige  Ufer 
der  Donau  und  noch  ein  gut  Theil  landeinwärts.  Der  Hauptdamm 
ist  bereits  in  einer  Länge  von  etwa  5 km  vollendet;  die  stützenden 
Querdämme  sind  fast  ganz  vollendet.  Im  Ganzen  sind  bereits  etwa 
500000  cbm  Steinmasse  in  fliese  Dämme  gelegt.  Der  Schifffahrts- 
kanal durch  die  Kiffe  Izlas-Tachtalia  ist  noch  nicht  in  Angriff  ge- 
nommen, jedoch  wird  das  verhältnissmässig  weiche  Gestein  hier  keine 
Schwierigkeiten  bieten. 

Sowohl  auf  ungarischem  wie  auf  serbischem  Ufer  hat  die  Unter- 
nehmung Ansiedelungen  geschaffen.  Auf  ungarischer  Seite  sind  zwei 
Gebäude  für  Staats-  und  Unternehmungs  - Ingenieure , ausserdem 
mehrere  Gebäude  für  verheirathete  Ingenieure,  ein  Spital,  ein  Casino, 
eine  Maschinenfabrik  mit  Dampfbetrieb  und  60  Arbeitern  und  ein 
Magazin  vorhanden.  Auf  serbischer  Seite  dagegen  linden  sich  eine 
Restauration,  ein  Dynamit  - Magazin , drei  Baracken  und  mehrere 
hundert  Hütten  für  Arbeiter,  fünf  Lokomotiven,  7 km  Schienengeleis, 
200  Eisenbahnwaggons,  ein  grosser  Dampfer  von  450  Pferdestärken 
und  ein  solcher  von  350,  40  Steinschiffe,  40  Zillen  (Kähne)  und  30 
sogenannte  Seilmutzen  (Schiffe  zum  Ankerwerfen)  vor.  Beschäftigung 
linden  liier  1800  bis  2000  Arbeiter.  Zum  Betriebe  der  Bohrmaschinen 
ist  eine  Luftcompressoren-Anlage  geschaffen  worden.  Zum  Ein-  und 
Ausladen  der  Steinmassen  dienen  5 schwimmende  Kräline. 

Ein  besonders  hartnäckiger  Bursche  unter  den  Stromschnellen 
ist  der  Jucz.  Hier  gedachte  man  dem  sehr  festen  Gestein  auf 
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zweierlei  Weise  beizukommen:  mittelst  ungeheurer,  von  Schiffen 
herabfallender  Meissei  und  mittelst  Bohrschiffe . welche  Löcher  in 
die  Felsen  treiben,  die  dann  in  gewohnter  Weise  mit  Dynamit- 
patronen gefüllt  und  gesprengt  werden.  Beide  Methoden  bewährten 
sich  zwar,  aber  es  musste  an  den  Apparaten  für  den  speciellen . vor- 
liegenden Zweck  viel  verstärkt,  geändert  und  verbessert  werden, 
und  die  Mannschaft  musste  erst  manche  Erfahrung  gewinnen.  So 
kam  es,  dass  zu  Anfang  die  Leistungen  hinter  den  gehegten  Er- 
wartungen zurückblieben.  Das  hat  sich  jedoch  bald  geändert,  und 
die  Erfolge  sind  jetzt  vorzügliche. 

Es  sind  3 Meisseischiffe  vorhanden,  jedes  mit  einem  Meissel 
aus  Krupp’schem  Gussstahl  von  8 bis  10  t Gewicht  versehen,  der 
bis  zu  8 m hochgezogen  werden  und  dann  frei  auf  den  Fels- 
grund  herabfallen  kann.  Unter  den  dröhnenden  Schlägen  dieser 
Massen  zerschellen  die  Felsen,  und  durch  systematisches  Weiter- 
rücken der  Schiffe,  deren  Standpunkt  durch  die  am  Ufer  aufgestellten 
Visirstangen  haarscharf  festgelegt  ist , findet  ein  streifenweises  Ab- 
arbeiten des  Bodens  statt.  Bei  zweien  dieser  Schiffe  befindet  sich 
der  Meissel  in  der  Mitte  des  Pontons,  durch  dessen  Boden  er  hin- 
durchtritt. Der  sogenannte  Kutter  1 jedoch  besteht  aus  zwei  neben- 
einanderliegenden, starr  miteinander  verbundenen  Pontons,  zwischen 
denen  sich  der  Meissel  befindet. 

Als  weiteres  Mittel  zum  Angriff  auf  die  Felsen  dienen  die  Bolir- 
sehiffe,  von  denen  jetzt  5 vorhanden  sind.  Diese  sind  mit  den 
gleichen,  durch  Dampf  betriebenen  amerikanischen  Bohrmaschinen 
versehen,  wie  sie  am  Eisernen  Tliore  gebraucht  werden.  Die  Zahl 
der  auf  einem  Bohrschiffe  vorhandenen  Maschinen  beträgt  3 bis  4. 
Der  Typus  der  Pontons  und  die  Anordnung  der  Bohrmaschinen  sind 
bei  jedem  Schiffe  verschieden , ihnen  allen  jedoch  ist  die  Einrichtung 
gemeinsam,  dass  vier  Fiisse  auf  den  Boden  des  Flusses  gesenkt  werden 
und  das  Schiff  durch  Winden  an  ihnen  etwas  angehoben  wird,  damit 
während  des  Bohrens  ein  fester  Standpunkt  gewonnen  werde  und  nicht 
die  Bohrer  durch  das  Hin-  und  Herschwanken  der  Fahrzeuge  in  den 
Bohrlöchern  festklemmen  oder  gar  abbrechen.  Ein  sechstes  Bohr- 
schiff , ganz  in  Eisen  und  mit  1 1 Bohrmaschinen  versehen , wird 
soeben  gebaut.  Diese  Bohrschiffe  besorgen  natürlich  auch  das  Be- 
schicken der  Bohrlöcher  mit  Dynamit-Patronen  durch  lange  Röhren, 
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in  denen  die  Patronen  hinabgleiten , und  das  Zünden  derselben. 
Leider  ist  das  Bolirscliiff  I im  Jahre  1891,  das  Bohrschiff  II  im 
Jahre  1892  durch  Explodiren  je  einer  Patrone  von  1 kg-  Inhalt  in 
die  Luft  geflogen,  und  zwar  nicht  ohne  dass  auch  Verluste  an  Men- 
schenleben zu  beklagen  waren.  Die  Bohrschiffe  wurden  sofort  wieder 
hergestellt. 

Zum  Heraufholen  des  zerkleinerten  Felsmateriales  dienen  Bagger 
verschiedener  Construction.  Es  sind  zwei  Löffelbagger  amerikanischen 
Systems,  ein  Priestmann’scher  Greiferbagger  und  ein  Kettenbagger, 
genannt  »Vascapu«,  zu  deutsch  »Eisernes  Thor«,  vorhanden.  Der 
letztere  ist  besonders  interessant  dadurch,  dass  er  die  Seereise  von 
Schottland,  wo  er  erbaut  wurde,  durch  das  Mittelländische  und 
Schwarze  Meer  und  die  Donau  hinauf  unter  eigenem  Dampfe  voll- 
brachte, freilich  nicht  ohne  allerhand  Fährlichkeiten  und  nicht  ohne 
zwei  Mal  einen  Nothhafen  angelaufen  zu  haben. 

Dieser  Flotte  von  13  Schiffen  gesellen  sich  noch  ein  Personen- 
Dampfer,  zwei  Schlepp -Dampfer  und  20  Steinschiffe.  Am  Lande 
befinden  sich  vier  Häuser  für  Staats-  und  Unternehmungs-Ingenieure, 
ein  Casino,  ein  Magazin,  zwei  Baracken  für  Arbeiter,  ein  Dynamit- 
Magazin  und  eine  Reparatur- Werkstatt  mit  Schmiede,  die  40  Arbeiter 
beschäftigt.  Die  Anzahl  der  hier  im  Ganzen  beschäftigten  Arbeiter 
beträgt  etwa  500. 

Die  Sprengarbeiten  am  Jucz  sind  bereits  vollendet.  Es  erübrigt 
noch  die  Vollendung  der  Baggerung  und  der  Dammschüttung,  mit 
der  man  noch  nicht  begonnen  hat,  von  der  aber  keine  Schwierig- 
keiten zu  erwarten  sind. 

Die  durch  Vollendung  der  Sprengarbeiten  am  Jucz  frei  gewor- 
denen schwimmenden  Felszerstörer  sind  zunächst  zu  dem  Katarakt 
Kozla-Dojke  übergesiedelt  und  haben  dort  bereits  ihre  vernich- 
tende Arbeit  begonnen.  Als  Vervollständigung  der  Ausrüstung  ist 
noch  ein  Sondirschiff  zu  erwähnen,  das  bestimmt  ist,  die  für  die 
Berechnung  der  Arbeitsleistungen  nöthigen  Peilungen  vorzunehmen. 
Es  besteht  aus  zwei  eisernen  Pontons  von  35  m Länge,  deren  Mittel- 
axen 13  m von  einander  entfernt  sind.  Diese  Pontons  besitzen 
eiserne  Gerippe  mit  Holzbekleidung  und  sind  durch  eine  eiserne 
Brücke  miteinander  verbunden.  Auf  dieser  liegen  parallel  den  Längs- 
axen  des  Pontons  sechs  einzelne  Schienen  in  gleichen  Abständen  von 
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einander,  so  dass  je  zwei  als  ein  Fahrgeleis  für  die  Sondirwagen 
benutzt  werden  können.  Von  diesen  sind  zwei  Stück  vorhanden, 
und  jeder  trägt  vier  Sondirstangen , die  genau  in  den  Ecken  eines 
Quadrates  von  1 m Seitenlange  stehen.  Es  werden  also  mit  jedem 
Wagen  stets  vier  Peilungen  gleichzeitig  ausgeführt.  Die  Fahrschienen 
sind  in  Abständen  von  1 m mit  Einschnitten  versehen,  in  die  eine 
entsprechende  Sperrung  des  Wagens  eingreift.  Da  die  Entfernung 
der  einzelnen  Fahrschienen  von'  einander  genau  2 m beträgt,  so  ist 
es  also  leicht,  ein  Netz  von  Fixpunkten  zu  gewinnen  und  an  diesen 
zu  peilen.  Die  Lage  des  Schiffes  selbst  wird  vom  Ufer  her  mittelst 
Nivellirstangen  genau  einvisirt  und  natürlich  der  jeweilige  Wasser- 
stand bei  der  Verwertlmng  der  gewonnenen  Maasse  berücksichtigt. 

Am  Lande  ist  bei  Kozla-Dojke  bereits  ein  gemeinschaftliches 
Haus  für  Staats-  und  Unternehmungs- Ingenieure,  3 Wohnhäuser. 
2 grosse  Arbeiterbaracken,  ein  Kasino  und  ein  Magazin  errichtet. 

Die  Bewältigung  des  obersten  Kataraktes,  des  Stenka,  wird 
keine  Schwierigkeiten  bieten;  man  hat  ihn  noch  nicht  in  Angriff 
genommen,  wird  damit  vielmehr  bis  zur  Fertigstellung  aller  übrigen 
Arbeiten  warten. 

In  Orsova  ist,  wie  schon  erwähnt,  der  Sitz  der  Direktion;  hier 
befindet  sich  ein  Centralbureau,  ein  grosses  Centralmagazin  mit 
Dampfer  - Anlegeplatz , ein  Spital  für  40  bis  50  Mann  mit  eigenem 
Arzt  und  eine  grosse  Schiffswerft  mit  150  bis  200  Zimmerleuten. 

Den  Verkehr  zwischen  den  einzelnen  »Stationen«  untereinander 
und  mit  dem  Centralbureau  in  Orsova  vermitteln  ausser  den 
Dampfern  23  Gespanne,  die  auf  die  einzelnen  Orte  vertheilt  sind. 
Zur  Unterbringung  von  Mannschaften  dienen  ausserdem  5 Schiffe,  die 
lediglich  zu  Wohnstätten  bestimmt  sind. 

Die  Unternehmung  beschäftigt  im  Ganzen  etwa  40  Ingenieure. 
Ausserdem  hält  sich  noch  eine  Anzahl  ungarischer  Regierungs- Inge- 
nieure bei  den  Katarakten  auf,  welche  die  Arbeiten  von  Staatswegen 
überwachen  und  die  Vermessungen  controliren. 

Die  Gesammtheit  der  Personen,  welche  sich  in  Veranlassung 
dieser  Regulirungsarbeiten  an  den  Katarakten  angesiedelt  haben, 
kann  man  auf  etwa  9000  beziffern. 

Eine  der  grössten  Schwierigkeiten  bei  den  Sprengungen  unter 
Wasser  bietet  die  Zündung  der  Dynamit -Patronen.  Obgleich  eine 
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der  ersten  Firmen  auf  diesem  Gebiete,  die  Nobel-Dynamit-Oompagnie 
in  Wien,  sowohl  das  Dynamit  wie  die  Zünder  liefert,  ist  eine  völlige 
Sicherheit  in  der  Zündung  doch  noch  nicht  erreicht  worden.  Trotz 
möglichster  Abdichtung  nehmen  die  letzteren  nach  stundenlangem 
Liegen  im  Wasser  doch  Feuchtigkeit  auf,  und  es  explodiren  von  den 
in  die.  Bohrlöcher  gebrachten  Patronen  in  Folge  dessen  nur  etwa  80°/o. 
Welche  kolossale  Gefahr  aber  die  nicht  abgeschossenen,  in  den  Bohr- 
löchern steckenden  Patronen  bei  den  Baggerarbeiten  bieten,  kann 
man  sich  leicht  vorstellen. 

Auf  festem  Felsboden  schreitet  die  Bohr-  und  Sprengarbeit  rüstig 
fort.  Weit  schwerer  zu  bewältigen  ist  zerrissene  Felsensohle,  die  mit 
Schotter-Ansammlungen  ausgefüllt  ist.  Hier  hört  die  Möglichkeit  des 
Bohrens  auf,  und  die  Meisseischiffe  treten  in  Wirksamkeit. 

Die  grosse  Wassergeschwindigkeit  erschwert  natürlich  das  Arbei- 
ten. und  namentlich  auch  den  Verkehr  zwischen  den  einzelnen  Schiffen, 
ungemein.  Dampfer  können  nur  bei  hohem  Wasser  benutzt  werden, 
bei  kleinerem  Wasser  besorgen  sogenannte  Zillen  mit  je  6 Mann  Be- 
satzung das  Uebersetzen.  Trotzdem  zur  Bedienung  dieser  Fahrzeuge 
nur  die  tüchtigsten  Ruderer  und  Steuerleute  verwendet  werden,  ge- 
schieht, namentlich  wohl  in  Folge  einer  allmälig  einreissenden  Wag- 
halsigkeit, viel  Unglück  durch  Umstürzen  der  Zillen,  besonders  beim 
Anlegen  an  die  einzelnen  Schiffe.  Kaum  die  Hälfte  aber  der  so  ver- 
unglückten Personen  kann  dem  Wasser  wieder  entrissen  werden,  weil 
das  An  treiben  an  eine  Lavirkette,  eine  Felsspitze  oder  dergl.  bereits 
den  Tod  herbeiführt.  So  umlauert  eine  ganze  Kette  von  Gefahren 
Diejenigen,  die  ihre  Kräfte  jenem  Unternehmen  weihen. 


Nach  Vollendung  dieses  culturgeschichtl ich  so  bedeutenden  Werkes 
wird  die  Donau  endlich  ihre  grosse  Aufgabe  zu  erfüllen  im  Stande 
sein,  die  von  Natur  ihr  zukommt,  eine  gefahrlose  Verkehrsstrasse  zu 
bilden  zwischen  dem  westlichen  Europa  und  dem  Orient.  Mit  der 
Verwirklichung  des  schwebenden  Planes  eines  Donau  - Oder -Kanales 
wird  dann  ein  Wasserweg  geschaffen  werden  vom  Schwarzen  Meere 
bis  zur  Ost-  und  Nordsee  — quer  durch  Europa! 


Die  Klippen  des  Eisernen  Thores,  vom  derzeitigen  Damm-Ende  aus  gesehen. 
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